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RESUMEN 
 
La utilización del espacio subterráneo ha estado permanentemente unida al desarrollo de las ciudades. La ciudad 
contemporánea occidental es densa y compacta, por lo que hace que las limitaciones del espacio urbano provoquen 
que el aprovechamiento del subsuelo sea cada vez mayor para preservar la composición urbana tradicional, tan 
importante para mantener su identidad.  
El caso de estudio, el subsuelo de Barcelona, no ha sido nunca ni dibujado ni pensado en su globalidad y 
complejidad. El estudio de éste debe permitir sacar a la luz una nueva interpretación de la ciudad y detectar también 
la intensidad y la morfología específica del mismo. En definitiva, el estudio del subsuelo debe garantizar el buen 
gobierno urbano de la ciudad del futuro. 
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ABSTRACT 
  
The use of underground spaces has been permanently associated with the development of cities. That is why urban 
space limitations cause increased groundwater use: to preserve the traditional urban composition and its 
importance in maintaining its identity. The case study, the basement of Barcelona, has never been drawn or 
addressed in its entirety and complexity. This study should allow to bring out a new interpretation of the city and 
also detect its intensity and specific morphology. In short, the study of ground must ensure good governance of the 
city's urban future. 
  
Keywords: Barcelona, underground, urban morphology, contemporary city 
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1. LAS LÒGICAS DE LA OCUPACIÓN DEL SUBSUELO URBÀNO 
 
A raíz de la reflexión y la observación de los diferentes dibujos elaborados de la ciudad de Barcelona, se ha 
realizado una categorización para resumir las motivaciones que llevan a la utilización del subsuelo urbano, 
distinguiéndose finalmente cuatro categorías: 
 
RAZONES 
PRIMARIAS 
POSIBILIDADES DE LA 
TÉCNICA 
MOTIVACIONES 
FUNCIONALES 
COMPOSICIÓN 
URBANA 
La fuerza de la 
lógica  
La eficacia como 
estrategia  
Explotación secundaria        
de la razón y la función  
La preocupación por la 
apariencia  
- La gravedad  
- La temperatura 
y la higiene  
- La explotación 
de las riquezas 
del subsuelo  
- La protección  
- Circulación para 
superar un 
obstáculo natural  
- Mejora de la 
eficiencia 
reduciendo el tiempo 
urbano  
- Liberar el espacio 
público saturado 
- Proximidad al plano 
de tierra  
- El prestigio de la calle 
- El mercado del suelo  
- La ausencia d’una 
legalidad clara  
- Preservación del 
patrimonio urbano 
- Libertad de diseño  
- Decoración urbana, 
estética  
QUÉ CUANDO CUANTO COMO 
CAUSA TIEMPO CANTIDAD MODO 
 
 
1.1. Razones primarias 
Son aquellas que son consecuencia directa de la aplicación de la lógica: 
-El papel de la gravedad: Determinar la lógica de soterrar todo aquello que tiene una masa y es rechazado en 
superficie. La historia de la creación urbana de Roma coincide con la creación de la alcantarilla máxima, uno de los 
primeros ejemplos que siguen una lógica que aún perdura en la actualidad en la organización del alcantarillado de 
todas las ciudades.  
 
 
Figura 1 :Imagen del interior y trazado de la Cloaca Maxima de Roma.  
Fuente :Revista “Sota la ciutat, Ajuntament de Barcelona”. 
 
-La temperatura y la higiene: A partir de profundidades reducidas el subsuelo mantiene una temperatura constante y 
fresca que justifica la conveniencia de enterrar el aprovisionamiento de agua y el saneamiento. Para solucionar los 
problemas de salubridad propios de la ciudad de la revolución industrial se realizan proyectos que son pioneros en 
este aspecto tanto en Londres –Chadwick, 1840- como en París –Belgrand, 1850-, poniendo fin a las fosas sépticas 
y marcando una estrategia que perdura aún hoy día. El visionario pionero en este aspecto fue Eugène Henard. En 
su proyecto La rue à étages múltiples desdobla la calle en dos calles, la superior al aire libre y destinada únicamente a la 
circulación de vehículos ligeros y peatones, mientras que la inferior, situada debajo, al nivel del suelo natural, 
serviría a la instalación de todas las canalizaciones de evacuación de desechos y el transporte de materiales y 
mercancías pesadas. 
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Figura 2 : La rue  à étages multiples, Eugène Hénard.  
Fuente : Urban Design Manhattan – Studio Vista, London 
 
-Explotación de las riquezas del subsuelo: Es una de las motivaciones más antiguas por la que la humanidad ha 
utilizado el subsuelo. En numerosos casos las explotaciones abandonadas en las ciudades han sido reutilizadas 
(catacumbas, minas, canteras, etc). 
-Protección o necesidad de defensa: Es una acción natural del hombre la de esconderse bajo tierra cuando hay 
peligro y tiene la posibilidad. Hay numerosos ejemplos en todo el mundo, desde el hábitat troglodítico en 
Capadocia, hasta los diferentes refugios de las diferentes guerras que han sufrido las ciudades a lo largo de la 
Historia. 
 
 
    
ra 3, 4 y 5 :Dibujo de los 1400 refugios de la Guerra Civil a Barcelona / Dibujo de los refugios al Poblesec / Planta del refugio 307 al carrer Nou 
bilidades de la Técnica 
 eficiencia como estrategia, se han enterrado numerosos elementos de los 
a circulación para superar un obstáculo natural: Cuando la técnica lo ha permitido, se han construido túneles o 
 
Figu
de la Rambla. Fuente : Clabsa / Arxiu Administratiu de Barcelona 
 
 
1.2. Las posi
Gracias al avance de la técnica, y con la
cuales se pueden distinguir dos causas principales: 
 
-L
bien para el transporte de energía, túneles viarios o ferroviarios. Los pioneros fueron los fenicios, los medas y los 
sirios en la Edad Antigua construyendo los primeros túneles viarios y pasajes subterráneos y subfluviales. Por otro 
lado, los primeros túneles ferroviarios se encuentran en el marco geográfico de los Alpes, concretamente el túnel de 
Mont-Cenis en el 1857 y Saint Gothard en 1872. 
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- La mejora de la eficiencia reduciendo el tiempo urbano: Es una motivación de la que ya teorizó el ideólogo 
pionero Leonardo Da Vinci, que pensó por primera vez la ciudad en tres dimensiones, especializándose y la calle 
separando los tráficos. 
  
 
 
 
Figura 6 : Studio sulla Città Ideale, Leonardo da Vinci.  
Fuente : Moroni, Mario, “Atlante di storia dell’urbanistica (dalla prehistoria all’inizio del secolo XX)” 
 
En el momento en que la ciudad es demasiado extensa, gracias a la técnica y fruto de la necesidad de reducir el 
tiempo urbano, se construyeron los primeros metros (London tube, 1863). Hasta la actualidad más de 160 ciudades 
de todo el mundo utilizan el subsuelo de la ciudad para transportar personas con una red de más de 8.000 
kilómetros. 
 
     
 
Figura 7 y 8: Red de metro y tren en Barcelona / Túneles viarios en Barcelona  
Fuente : Elaboración propia 
 
 
1.3. Motivaciones funcionales 
Son aquellas razones derivadas de la explotación secundaria de la razón y la función. Eduard Utudjian, (1905-1975), 
fue un arquitecto ideólogo pionero que reflexionó propositivamente sobre el caos del subsuelo y la saturación de la 
calle, proyectando propuestas con motivaciones principalmente funcionales. Es considerado el inventor del 
urbanismo subterráneo y es remarcable como las preocupaciones de entonces son todavía totalmente vigentes 70 
años después, y como su enfoque ha marcado el estudio del urbanismo subterráneo hasta hoy en día. 
Las motivaciones funcionales detectadas son las siguientes: 
 
- Liberar el espacio público saturado: En consecuencia de la densidad la vía pública, se han tenido que enterrar en 
primer lugar las instalaciones y posteriormente, gracias al avance de la técnica, muchos otros usos (tren, metro, 
túneles viarios, aparcamientos ...). 
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Figura 9 y 10: Fotografía del paso del ferrocarril por la  calle Aragó de Barcelona en el año 1957 / Fotografía de la estación de tranvía de la calle 
Balmes en Barcelona el año 1929.  Fuente: Arxiu Fotogràfic de Barcelona (AFB) 
 
- Proximidad al plano de tierra: Es una propiedad intrínseca del subsuelo que es motivo de soterramiento de 
extrema vigencia en la actualidad. Si bien la idea de usar el subsuelo para saneamiento y transporte fue innovadora 
hace un siglo, ahora el subsuelo asegura también funciones "nobles", como teatros, museos, bibliotecas, centros de 
ocio, etc. El tema de la facilidad de acceso y el interés que suscita el roce que existe entre el subsuelo y la superficie 
hace que las primeras plantas subterráneo se conviertan en una segunda planta baja y por lo tanto alcancen la 
capacidad de atraer la vitalidad de la calle y ser utilizadas por cada vez más usos. Se trata de una motivación que está 
muy presente en zonas de alta intensidad urbana. 
 
- El mercado del suelo: El elevado precio del suelo ha provocado el nacimiento de un mercado inmobiliario 
autónomo del subsuelo que sigue una demanda singular y diferenciada. En el año 1990, según un estudio de J. Roca 
Caldera, más del 50% de metros cuadrados de licencias concedidas en Barcelona fueron para usos en bajo rasante. 
Además, en contraposición a esta utilidad indiscutible y creciente del subsuelo urbano, fue una tradición 
reconocerle un valor (económico) nulo. Así lo demuestra por ejemplo, los instrumentos fiscales, en particular la 
valoración catastral que desprecia el valor del subsuelo, los planes urbanísticos raramente muestran interés en 
regular el aprovechamiento urbanístico del subsuelo, y así mismo a efectos expropiatorios sólo el uso y 
edificabilidad del vuelo han sido objeto de evaluación e indemnización. Este hecho junto con los explicados 
anteriormente motiva la ocupación del subsuelo debido a una lógica económica. 
 
- La ausencia de una legalidad clara: El subsuelo es objeto de una regulación caracterizada por una gran imprecisión. 
La actualidad viene marcada por una actitud por parte de los legisladores que perpetúa la negligencia urbanística en 
cuanto a la ausencia de una regulación específica del subsuelo, y este hecho motiva en sí mismo la ocupación del 
mismo de una manera desordenada y viciada, sin regular el interés público de éste. 
 
 
1.4. Cuestiones compositivas 
 
Son todas aquellas que están motivadas por lo que resulta de la preocupación por la apariencia urbana.  
-Preservación del patrimonio urbano: Existe una obsesión creciente en la ciudad contemporánea occidental para la 
preservación del patrimonio urbano dónde por primera vez la el espacio no construido gana prestigio por delante 
de lo construido y en consecuencia el subsuelo toma un papel relevante para adaptar la ciudad a las diferentes 
necesidades que han surgido a partir de la era industrial. La ciudad occidental está orgullosa de su estructura de 
calles y plazas, y las necesidades de espacio contemporáneas han hecho uso del subsuelo para no perturbar este 
orgullo. Se podría afirmar que este miedo escénico en la ciudad tradicional ha provocado que el subsuelo se 
convierta en el elemento clave para preservar el patrimonio urbano.  
 
- Libertad de diseño: El subsuelo permite todos los diseños que la técnica sea capaz de realizar sin herir la 
"sensibilidad formal" de la ciudad. Como lo construido resta oculto, no es necesario que siga ninguna regla estética 
disfrutando de una libertad proyectual impensable en superficie.  
 
- Ornamento urbano, estética: Ciertos servicios de las ciudades, a pesar de poder funcionar igualmente en 
superficie, han sido enterrados para liberar el espacio público de elementos molestos por la estética. 
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2. AUTONOMIA DE LA FORMA E INTENSIDAD PROPIA 
 
 
2.1 Morfología urbana subterránea 
La forma de la ciudad subterránea viene condicionada principalmente por las necesidades y la técnica, 
diferenciándose considerablemente de la superficie donde cuestiones de apariencia, entre otras, condicionan 
fuertemente la morfología resultante. El estudio de la morfología urbana investiga los tejidos urbanos sólo en 
superficie, en consecuencia en la actualidad no existe un conocimiento de cómo es la ciudad en el subsuelo y las 
diferentes especificidades de cada tejido.  
 
Por este motivo, se han dibujado diferentes tejidos que forman parte del imaginario del urbanista que conoce 
Barcelona, con el fin de desvelar ciertas particularidades y poner en marcha el estudio de la realidad urbana 
subterránea. 
 
  
 
Figura 11: Dibujo de 20H del subsuelo de Bonanova. E: 1/2.000  
Fuente: Elaboración propia  
 
 
Figura 12: Dibujo de 20H del subsuelo de Gràcia.E:1/2.000 Fuente: 
Elaboración propia. 
 
 
  
 
Figura 13: Dibujo de 20H del subsuelo del “Eixample”. E: 1/2.000  
Fuente: Elaboración propia 
 
Figura 14: Dibujo de 20H del subsuelo del “Poblesec”. E: 1/2.000 Fuente: 
Elaboración propia                  
 
 
En el caso de Bonanova, destaca la alta diversidad morfológica distinguiéndola del resto. El subsuelo es ocupado en 
la mayoría de casos por aparcamientos, y los diferentes elementos suelen tener una huella diferente a la edificación 
en superficie, denunciando la autonomía morfológica del subsuelo y desdibujando la trama urbana que se hace 
patente sólo y tímidamente gracias a la presencia de servicios bajo la calle. 
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En cuanto a Gràcia, como en el Poblesec, hay pocas parcelas ocupadas- entre el 7 y 12% de la superficie del 
ámbito-y de pequeño tamaño, ocupando la totalidad de la parcela. Bajo los espacios públicos, se ubican 
aparcamientos de tamaño superior para paliar la falta de aparcamiento del tejido tradicional. Destaca el elevado 
número de refugios antiaéreos de la Guerra Civil, de morfología diversa. Se debe añadir finalmente que dada la 
reducida dimensión de las calles estos están altamente ocupados por las redes de servicios, que son quienes definen 
la trama urbana. 
 
En el caso del “Eixample”, la ocupación es superior, cerca del 35%, y la diversidad morfológica no es destacada. Lo 
que sí destaca es la diversidad de usos, ya que aparte de los omnipresentes aparcamientos subterráneos, también hay 
almacenes, comercios, industria y un depósito de retención de pluviales. El chaflán se dibuja gracias a las redes de 
servicios, que dibujan isla a isla una de las características que definen más rápidamente el ensanche barcelonés. 
 
 
2.2. La intensidad urbana propia del subsuelo 
Gracias al análisis gráfico de diferentes sectores de Barcelona, a diferentes escalas, se ha detectado que el subsuelo 
tiene una tendencia a una intensidad urbana propia y diferente. Si bien históricamente esta ha ido ligada con la de la 
superficie, como en el caso de Plaza Cataluña, en la actualidad la tendencia es cambiante. Las nuevas áreas de 
centralidad del subsuelo siguen la disponibilidad de subsuelo en zonas menos céntricas respondiendo las 
necesidades de las ciudades contemporáneas que en superficie representarían un obstáculo para el paisaje y el 
patrimonio urbano.  
 
En el caso de estudio, este fenómeno se ve con claridad a lo largo de la Ronda de Dalt y el Forum. En el Forum, se 
trata de una intervención que demuestra su importancia por lo que esconde bajo la gran losa de hormigón. La 
ocupación masiva del subsuelo permite en superficie un espacio público de gran magnitud para grandes eventos. 
Aparte de las infraestructuras de carácter metropolitano que hay enterradas, a raíz del gran espacio libre resultante, 
ha habido espacio para la construcción de grandes equipamientos, centros comerciales, edificios hoteleros y los 
respectivos aparcamientos subterráneos. Así pues, este caso es paradigmático en cuanto a estrategias de la ciudad 
contemporánea de ocupar intensamente el subsuelo en zonas donde no hay una intensidad urbana acusada en 
superficie.  
 
Por otra parte, en el caso de Vall d'Hebron - Ronda de Dalt, se muestra otra intervención en el subsuelo que se está 
produciendo a lo largo de toda la Ronda de Dalt, para la ubicación de piezas enterradas de equipamientos de escala 
de ciudad que no tienen cabida dentro de los tejidos urbanos y en superficie perturban la imagen de la ciudad. Así 
pues, durante los últimos años se han ido sucediendo diferentes intervenciones de piezas de gran tamaño que tienen 
más impacto en subsuelo que en superficie. En este caso se trata de una cochera de autobuses. 
En definitiva, el dibujo del subsuelo desvela una autonomía de la forma de la ciudad y una intensidad propia digna 
de seguir estudiando para entender nuestra ciudad y gestionarla en consecuencia. 
 
 
  
 
Figura 15: Dibujo de 20H del subsuelo de P.Catalunya. E: 1/2.000 
Fuente: Elaboración pròpia   
 
 
Figura 16: Dibujo de 20H del subsòl Ronda de Dalt – Vall d’Hebron. E: 
1/2.000 Fuente: Elaboración pròpia 
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Figura 17: Dibujo de 125 del subsuelo del Fòrum. E: 1/5.000  
Fuente: Elaboración pròpia  
 
 
Figura 18: Dibuix de 125 del subsuelo de Meridiana-Glòries. E: 1/5.000   
Fuente: Elaboración pròpia               
 
 
 
3. EL GOBIERNO URBANO DEL SUBSUELO  
 
3.1. La negligencia del Planeamiento y la necesidad de cartografiar el subsuelo  
A pesar de la creciente escasez de subsuelo disponible tan necesario para poder gobernar la ciudad, actualmente el 
Planeamiento Urbanístico sigue obviando el subsuelo y la importancia de éste. Este defecto viene principalmente 
derivado de la concepción tradicional del urbanismo en dos dimensiones, cuando todavía el subsuelo no estaba lo 
saturado que está hoy en día. En cambio en la actualidad, el estado de congestión y saturación del subsuelo en las 
ciudades pone de relieve la necesidad inmediata de llevar adelante estrategias para mejorar la ocupación de los 
mismos y permitir un desarrollo correcto de todas las redes de servicios y transporte, además de procurar una 
relación sin tensiones desmedidas entre el subsuelo privado y el subsuelo público, es decir una relación de 
convivencia en la que la presencia de diferentes elementos sea consensuada por una regulación clara y precisa al 
respecto. 
 
Para poder hacer un planeamiento marco para regular todos estos productos de la ciudad contemporánea, hay que 
empezar por cartografiar el estado actual para poder tener una visión fundamentada de la realidad que nos ocupa. 
Además, esta necesidad imperiosa de cartografiar la realidad, la era de la informática no debería suponer un 
problema. Es necesario decir que en la actualidad la ardua tarea de tener dibujada la realidad subterránea no ha sido 
algo habitual, produciendo entonces unas reproducciones cartográficas autistas, en las que cada servicio se dibuja 
sin tener en cuenta el entorno, hecho indispensable para poder ordenar el territorio. Es por ello que ciertos 
Ayuntamientos han empezado a realizar esta labor, lo que supone un primer paso para poner fin a la situación 
caótica actual.  
 
Por otro lado, una de las reflexiones derivadas de la presente investigación es la importancia y las consecuencias que 
tiene para la ciudad el carácter difícilmente reversible de la ocupación del subsuelo. Esta consideración, a pesar de 
parecer una evidencia, merece ser mencionada fruto de la comparación con el vuelo, donde a pesar de parecer más 
relevante cualquier cambio, cuando hay decisiones que con el tiempo denotan no ser las adecuadas la ciudad muta 
para responder a las nuevas necesidades con cierta facilidad y agilidad. Por el contrario, en el subsuelo las decisiones 
equivocadas se mantiene ocultas y sin resolver en su gran mayoría, lo que hay que considerar para valorar la 
importancia del tema en cuestión en materia de planeamiento urbanístico y en definitiva para entender y gobernar 
la ciudad contemporánea con toda la su complejidad. Así pues, este carácter irreversible junto con la situación 
desordenada de éste en la actualidad justifican y refuerzan el hecho de estudiar y considerar el subsuelo desde la 
disciplina urbanística tal y como se hace en la presente investigación.  
 
Por todos estos motivos, es alarmante perpetuar esta negligencia en el planeamiento urbanístico del subsuelo. Es 
necesario que todas las ciudades por un lado tengan unas previsiones reguladas en forma de normativa urbanística, 
reservando cierto suelo para el crecimiento de las diferentes necesidades futuras en cuanto al subsuelo, y por otro, 
deberían existir planes derivados que obligaran una regulación más detallada década caso. En este aspecto son las 
ciudades japonesas las que han puesto remedio a la problemática y planean la ciudad en tres dimensiones, por lo 
que la ciudad europea debería intentar sacar partido de la experiencia nipona en un futuro inmediato.  
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3.2. Las redes de servicios: el paradigma del orden a través de galerías  
Que los servicios son consumidores de espacio es una concepción moderna de estos ya que hasta hace bien poco 
eran colocados en espacios sobrantes de la vía pública sin pensar en el conjunto. En la actualidad hay numerosos 
problemas para servir a la ciudad, y a menudo hay que hacer recorridos impensables desde el punto de vista de la 
lógica para encontrar el espacio necesario. Por este motivo desde hace años han habido varios congresos para 
compartir experiencias y definir posibles soluciones para resolver la maraña de redes que ocupan el subsuelo de la 
vía pública.  
 
En el caso de Barcelona, existe cierta libertad para situar los servicios en la calle, lo que tiene consecuencias 
negativas a la hora de gestionar este espacio. Por ejemplo no hay ninguna obligación por parte de las compañías de 
retirar las instalaciones obsoletas, lo que provoca un desconocimiento elevado de lo que hay debajo en la calle hasta 
el momento de ser abierto. Así como sería impensable construir en sobre rasante el espacio dedicado a la calle por 
razones obvias, en el subsuelo se construye desmesuradamente sin mantener un mínimo derecho de paso, 
obligando a desvíos de los servicios existentes.  
 
En general los servicios se pueden definir según dos categorías, los de transporte y los de suministro. Ambos tienen 
problemáticas diferentes, ya que así como para el transporte es adecuada la utilización de galerías, en el caso del 
suministro la necesidad de acceder a cada uno de los clientes necesita soluciones más a medida. Excepto la alta 
tensión y los gases y líquidos inflamables, los demás servicios pueden compartir el espacio.  
 
Las ventajas que aportan las galerías son que permiten racionalizar la ordenación del subsuelo, minimizan el 
impacto de las intervenciones en la vía pública y reducen el número de averías alargando la vida útil de todos los 
servicios. En contrapartida, los inconvenientes son que tienen una falta de flexibilidad y su rigidez hace que se tenga 
que prever espacios en el subsuelo para ubicar los servicios, tienen la dificultad de operar en tanto en cuanto que 
necesitan un mantenimiento periódico, especialmente en puntos singulares como giros y derivaciones, y finalmente 
a un órgano controlador para mantener el espacio en condiciones. Finalmente, a modo de conclusión, las galerías 
serían una herramienta que podría permitir racionalizar las redes primarias de los servicios, sin embargo, por su falta 
de flexibilidad serían incompatibles para las redes secundarias. En estos casos se opina que la solución sería la 
colocación de salas técnicas en los cruces para mantenimiento y reparaciones, en los que se cruzan tres prismas 
diferenciados que separarían los servicios según sus incompatibilidades, y finalmente estarían las tapas de registro 
que se colocarían en la acera.  
 
En definitiva, lo que parece que habría que hacer es por un lado que las administraciones inviertan en la 
construcción de una red de galerías para uso obligado de las redes primarias de servicios, a través del pago de un 
peaje haciéndolas rentables económicamente a largo plazo, y por otro, ir implementando el otro sistema para la red 
secundaria, la de suministro, en los tejidos consolidados. Añadir que en zonas de transformación de la ciudad de 
Barcelona como el 22 @ y la Marina, se está implantando un sistema innovador que racionaliza los servicios en el 
subsuelo a través de galerías de conexión entre islas y anillas interiores registrables que transcurren por suelo 
privado.  
 
 
3.3. Espacio público, subsuelo y pasillos subterráneos.  
Hay una tendencia creciente a vincular el espacio público y el subsuelo, ya que es bajo las plazas y calles de cierta 
dimensión donde hay espacio para dotar a la ciudad de aparcamientos y equipamientos. Ahora bien, desgraciadamente 
muchos de los usos que se entierran bajo los espacios públicos tienen consecuencias negativas en el diseño del espacio 
público, debido a una falta de visión de conjunto. Es por eso que reivindicamos la necesidad de pensar la ciudad en tres 
dimensiones y más cuando es bajo el espacio público.  
 
Muchas ciudades han aprovechado intervenciones en el sistema de metro, actuando en el subsuelo con la intención de 
ocupar el mismo con diferentes usos. En cambio otras como Barcelona, en este aspecto, están desaprovechando la 
ocasión de realizar operaciones plurifuncionales en el subsuelo. Los pasillos del metro están en crisis, siendo espacios que 
a pesar de utilizarlos un millón de personas diariamente tienen una carencia considerable de calidad espacial y de inversión 
económica al respecto.  
 
En definitiva, el subsuelo urbanístico de Barcelona es el fenómeno urbano menos estudiado a lo largo de la historia de la 
misma, y tal y como se ha tratado de demostrar en este artículo hay un elevado potencial nada despreciable que debería 
ser objeto del debate urbanístico de la ciudad. Es necesario continuar con el avance del estudio del subsuelo. Hay aspectos 
que si se plantean a tiempo y con el rigor necesario podrían ayudar a gestionar la ciudad en consecuencia. La ciudad se ha 
de planificar prediciendo el futuro, y la mejor manera de hacerlo es construyendo a partir del presente, y esta construcción 
para ser completa y consecuente debe tener muy en cuenta el subsuelo y darle el valor que se merece. Por tanto, la 
presente investigación es un primer paso del estudio del subsuelo urbanístico en Barcelona. 
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